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Route avec des nids de poule Route avec détérioration de la chaussée
Bamfora-Niangoloko, Cote d'lvoire Route National 1 pres de terminal du Sahel, Togo

Trongon non-pavée Trongon en cours de la rehabilitation
Cinkansé-Dapaong, Togo Bella-Gaya, Niger

Trongon non-pavée dans la route cotiere Trongon pavée dans la route cétiére
pres de la frontiere du Togo et Ghana Benin

Etat de la route dans la zone d'étude



Le passage du train de marchandises Pont Combiné du chemin de fer et de la route
Cotonou, Benin Cotonou, Benin

Départ des escorte douaniére Port sec
Ougarinter, Burkina Faso Bobo Dioulasso, Burkina Faso

Attente des camions pour passer la douane Attente des camions pour passer le poste de
Gaya custom office, Niger contréle. Tambacounda, Senegal

Situation des transports terrestres dans la zone d*étude



La Collecte des Données Relatives au Trafic des Ports Internationaux
et des Corridors Transfrontaliers en Afrique de 1'Ouest
Rapport final (Sommaire)

Liste des figures et tableaux

Liste des figures

Figure 2- 1 Densité de la population par région et part de la population des principales villes............ 3
Figure 2- 2 PIB par habitant (1991-2011) ......cccviiveierirereeiesieseseeee e seesee e see e sresseeseesaessessesseessessens 4
Figure 2- 3 Changements dans les volumes du commerce dans la région (2000-2010) ..........cccccvvnee. 4
Figure 2- 4 Les exportations par pays (2007-2011) ......cccererirrimrieerereneseereereeseseseeee e sresseeseeseeseens 5
Figure 2- 5 Les importations par pays (2007-2011).......c.cccerierirrirerierennsneeesieseseseeseessesseseeseeseessessens 5
Figure 2- 6 Ratios d’ import-export par Pays (2010) .....ccccveerirrierieererese e 5
Figure 2- 7 Détails des moyens de transport pour I'iMpPort-eXPOrt........cccovcivveieiesieneneiesieseses e e seenas 6
Figure 2- 8 Détails de 1'import-eXport par Produit..........cocceverereeieneneneinse e sees 7
Figure 3- 1 Réseau routier régional de PFUEMOA ... 8
Figure 3- 2 Les corridors de FUEMOA ...t ettt st st sne e nne s 9
Figure 3- 3 Etat des routes sur les corridors de 'UEMOA (2011) ......c.covveveereveereeeereceseeeeeseeeseneenenen, 11
Figure 3- 4 Réseau ferroviaire dans I’espace A’UEMOA ..........cooviiiiienieneneee e 15
Figure 4- 1 Evolution des volumes des tranSaCtioNS...........couveeerierenesieeriereseseeee e e enas 16
Figure 5- 1 Points d'enquéte pour le comptage du trafic/ enquéte OD .........cccceeveevevevveeererene e 20
Figure 5- 2 Résultat des enquétes de comptage du trafiC.........ccccvereienincicisiesec e 22
Figure 5- 3 Etape de préparer des tableauX de DO .........cccoviivieiiininnenieie s 23
Figure 5- 4 Flux actuel de passagers (1000 PersONNES/aN) ........cccceverereereerieriesieseseeseeseessesesseessenees 25
Figure 5- 5 Longueur moyenne des déplacements deS VOITUIES. ........ccvevevrierieeseneresesesieeseseesienens 25
Figure 5- 6 Flux actuel de marchandises (Total de marchandises, 1000 tonnes/an) ..........c.ccocevveveene. 26
Figure 5- 7 Flux actuel de Véhicules (Total de Véhicules, VEh. /JOUr)........cccocvrveivriviencinsieneseecenns 26
Figure 5- 8 Flux actuel de véhicules par type (VEN. /JOUN) .....coivevivieiiieese e 27
Figure 5- 9 Résultat du volume de trafic routier actuel (Total des vVEhicules) .........cc.ccceeveiiriennnne, 29
Figure 5- 10 Volume du trafic de camions lourd au départ ou a I’arrivée de 3 pays sans littoral ....... 29
Figure 5- 11 Répartition par type de MarchandiSes..........ccoeirierinieiernennee e 30
Figure 5- 12 REPArtition des tranSitS.......cccviverieirerieieisesie ettt sttt sneeresre e 30
Figure 6- 1 Conception de base pour la prévision de la demande de trafic future...........c.cccoovevnnee, 31
Figure 6- 2 Flux de la demande passagers future (1000/aN) .......cccviereiiinininienene e e 34
Figure 6- 3 Flux de la demande marchandises future (1000 tONNES/AN) .......ccccevveerierenieninieienie e 34
Figure 6- 4 Flux de la demande véhicules future (Total des véhicules: véh. /jour) .........cccoevrvrveennnn, 35

Figure 6- 5 Résultat du volume du trafic routier futur (Total des véhicules: véh. /jour)..................... 35



La Collecte des Données Relatives au Trafic des Ports Internationaux
et des Corridors Transfrontaliers en Afrique de I'Ouest
Rapport final (Sommaire)

Liste des tableaux

Tableau 1- 1 Programme A NGUELE .......c.eeruiieieeie e et ee e e et ste e e steste e saestesseeneesaesresseeseenes 1
Tableau 1- 2 Profil du pays ENQUELE .......co.oiiiiie et 2
Tableau 3- 1 Liste des corridors de FUEMOA.........cooiiiee e 9
Tableau 3- 2 Plans de DEVElOpPeMENE &S FOULES .......c.eiviveiieriirieerese e ettt 10
Tableau 3- 3 Progrés du développement route sous le PACITR (de 2010)........ccccceeveievevevieeeesnene, 11
Tableau 3- 4 Principales lignes de chemin de fer en fonctionnement..........cccccoevviiiviiec e, 13
Tableau 3- 5 Plan directeur du transport fEerrOVIAIre ..........coveverviinieeie s 14
Tableau 3- 6 F/S pour le développement des chemins de fer par 'TUEMOA ............c.cccooviiiviiennenn, 15
Tableau 4- 1 Etat actuel des installations POrtUITES ..........cccovevveriieiieiieie s 17
Tableau 4- 2 QUalité de SEIVICE AU POI ........cocveeiiececeece ettt ettt 17
Tableau 4- 3 Frais portuaire (Conteneur 20PIed) ........c.cveveueeeeeieieieieeeeee e, 18
Tableau 4- 4 Frais portuaire (Sacherie: SAC de MZ) .......ccoiiiiieiieie e 18
Tableau 4- 5 LiSte 0ES POIS SECS.....iiiiriiertirieieeiesiestesteestestesteaseesaessesseeseesseseesseessesaessesseessessessessesses 19
Tableau 5- 1 Liste des 16ments de I'€NQUELE .........ccoeriiieiieieceee e 20
Tableau 5- 2 Liste des tableaux OD indiquant la situation actuelle ... 24
Tableau 6- 1 Conditions préalables pour la prévision de la demande de trafic future ...........cccoc...... 31
Tableau 6- 2 Cadre dmOgrapPhigUE ........ccvcviiiirieieesie et 32
Tableau 6- 3 Cadre PIB (tauX d& CrOISSANCE) .....ccveveviiiiriiieiiie ettt 32

Tableau 6- 4 Volume de trafic fUtur de VENICUIES..........ooeiiiuiiii et 33



Abréviation

AFD
BAD
AICD
SYDONIA
CEDEAO
ZLE

UE

F/S

PIB

JICA
NEPAD
oD

PCJ

PACITR

PER
PPP
CER
ZES
UEMOA
USAID
BOAD

BM

L'Agence Francaise de Development

La Banque africaine de développement

L'Afrique du diagnostique des infrastructures nationales
SYsteme DOuaNler Automatisé

La Communauté économique des Etats de I'Afrique de I'Ouest
Zones de Libre-Echange (ZLE)

L'Union européenne

L'Etude de faisabilité

Produit Intérieur Brut

L'Agence japonaise de coopération internationale

Le Nouveau Partenariat pour le Développement de I'Afrique
Origine Destination

La Postes de Contréle Juxtaposés

Le Programme d’actions Communautaire des Infrastructures et Transports
Routiers de ’TUEMOA

Programme Economique Régional

Le partenariat public/privé

La Communautés économiques régionales

Zones Economiques Spéciales (ZES)

L'Union économique et monétaire ouest-africaine

L'Agence des Etats-Unis pour le développement international
La Banque Ouest Africaine de Développement

La Banque mondiale






La Collecte des Données Relatives au Trafic des Ports Internationaux

et de

s Corridors Transfrontaliers en Afrique de 1'Ouest
Rapport final (Sommaire)

Chapitre 1 Grandes Lignes de I’Etude

11

1.2

1.3

Obijectifs de I’étude
La présente étude a pour objectif de vérifier la situation réelle du trafic transfrontalier par

véhicules en Afrique de I’Ouest, principalement dans les pays de I’Union Economique et
Monétaire Ouest-Africaine (UEMOA) et de procéder a des enquétes verbales auprés des
organismes concernés en vue d’identifier les problemes des infrastructures des transports dans
la région concernée. Les données ainsi obtenues, par le biais de la mise en ceuvre d’une enquéte
sur la situation actuelle du trafic, seront rendues publiques en tant que données de base qui
serviront a mener I'aménagement de l'infrastructure des transports a venir. Il est attendu que ces
données seront largement utilisées par différents organismes, notamment I'UEMOA, les
autorités locales et les organisations d'aide internationales.

Zone ciblée par I’étude
La région concernée par I’étude comprend 8 pays au total, 7 pays de ’'UEMOA, a savoir la

République du Sénégal, la République du Mali, la République du Burkina Faso, la République
du Niger, la République de Céte d’lvoire, la République togolaise et la République du Bénin,
ainsi que la République du Ghana.

Description enquéte
La présente étude a été menée en mettant I’accent sur I’enquéte sur la situation actuelle du

trafic, dont les contenus détaillés sont donnés ci-aprés. L’enquéte sur la situation actuelle du
trafic s’était composée des différentes études suivantes : Comptage du trafic routier, Enquéte
OD au bord de la route et Etude OD au point nodal pour la distribution.

L’étude sur le terrain s’est déroulée de mars & juillet 2012. Au mois de septembre, nous avons
organisé une réunion de présentation des acquis a Ouagadougou, Burkina Faso, en faisant appel
a la participation d'autres donateurs et des personnes concernées des autorités locales.

Tableau 1-1 Programme d’enquéte

No Articles de I'étude Durée
1 Préparation Mars 2012
‘‘‘‘‘‘ 2 B Collecte et analyse des informations de base
------- Mars- Juillet 2012
3 Enquéte sur la situation actuelle du trafic

‘‘‘‘‘‘ 4 N Analyse des flux de circulation actuels Juillet -Septembre 2012
‘‘‘‘‘‘ 5 B Prévisions de la demande future en trafic Septembre-Octobre 2012

6 | Organisation de séminaire le 24 Septembre 2012

7 Report final (version Anglaise et Francaise) October-Novembre 2012

Source: Equipe d’étude JICA
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Chapitre 2  Situation Socio-Economique

2.1 Population
La population totale de chaque pays a augmenté de maniére uniforme. La population totale

des pays de la zone de I'enquéte a atteint environ 120 millions en 2011. La population totale a
augmenté de 2.7 % en moyenne par an au cours des 5 derniéres années.

Quand on regarde la répartition de la population, I’accumulation de la population est élevée
sur la céte, principalement dans les zones portuaires. Dans chaque pays, I'accumulation de la
population est remarquable dans les capitales et les villes portuaires, qui sont des centres

d'économie.
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Source: Equipe d’étude JICA fondée sur des données statistiques de chaque pays
Figure 2-1 Densité de la population par région et part de la population des principales villes

Pt.Cotonou

2.2 Economie
Le PIB nominal en dollar américain (Produit intérieur brut, prix courants) planait autour de

40 milliards de dollars entre 1990 et 2002 mais il a grimpé a une échelle économique d'environ
2,9 fois entre 2002 et 2011. Dans la part de chaque pays en 2011, la République du Ghana avait
la plus grande échelle de 33 %, suivie par la Cote d'lvoire (21 %) et le Sénégal (13 %). Le taux
de croissance économique réel de ces 5 derniéres années montre l'atteinte d'une croissance
moyenne d'environ 4 %.

Le PIB par habitant a continué de croitre au 21e siécle. 1l a augmenté de plus de 3 fois entre
2000 et 2011. Toutefois, un certain écart de croissance existe entre les 3 premiers pays, que sont

le Ghana, la Cdte d'lvoire et le Sénégal, et les autres.
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Source: Equipe d’étude JICA fondée sur des données statistiques de chaque pays

Figure 2-2 PIB par habitant (1991-2011)

2.3 Exportations et importations
Les importations et les exportations de la région sont restées temporairement faibles en
raison de la guerre civile en Cote d'lvoire en 2002 mais ont augmenté par la suite. Entre 2000 et
2010, les exportations ont augmenté de 1,3 fois et les importations ont augmenté de 1,7 fois.
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20 - ———//\/_
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Source: Equipe d’étude JICA fondée sur des données statistiques de chaque pays

Figure 2-3 Changements dans les volumes du commerce dans la région (2000-2010)

Par pays, le Ghana avait la plus grande part d'exportations, mais elle est en diminution ces
dernieres années en raison de I''instabilité politique. Le Ghana est suivi par Cote d'lvoire et
Sénégal qui avaient une grande part d’exportations et ont connu une augmentation. Les volumes
des exportations des pays 3 pays enclavés sont relativement faibles mais en augmentation. Dans
les importations, le volume est le plus important au Ghana, soit 39 % du total, suivi par Cote
d'Ivoire (19 %) et Sénégal (13 %).

Lorsque I'on compare le total des importations et des exportations, les importations s'élevent
a 66 % et les exportations s'élévent a 34 %, ce qui indique que les importations sont deux fois
plus importantes que les exportations. Par pays, les 3 pays enclavés ont un déficit commercial
remarquable. Le taux d'importation était de 91 % au Mali, de 83 % au Burkina Faso, et de 90 %

au Niger.
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Figure 2-4 Les exportations par pays (2007-2011)
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Figure 2-5 Les importations par pays (2007-2011)
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Figure 2-6 Ratios d’import-export par pays (2010)
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Figure 2-7 indique les détails des moyens de transport pour I'import-export. Si l'on considere

les moyens de transport par pays, pour des causes géographiques, le transport par camion est le

plus important dans les pays sans littoral, alors que le transport maritime est important pour les
pays riverains.
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Figure 2-7 Détails des moyens de transport pour l'import-export

Figure 2-8 indique le pourcentage par volume de l'import-export par mar-chandise. Pour
I'import, les minerais et les produits pétroliers, comme I'essence, comptent pour 40-60 % du
total. Ensuite viennent les produits agricoles et les produits agro-alimentaires. Ces 3 articles
comptent pour 80 % du total, ce qui peut étre considéré comme une particularité de la zone
cible de I'étude.

Par contre, pour I'export, aucune grande particularité n'est visible. Dans les pays riverains, les
minerais et les produits pétroliers sont nombreux, alors que les produits agricoles le sont dans
les 3 pays sans littoral. Le point le plus particulier est que le coton est surtout important pour le
Burkina Faso, le Mali et le Bénin. Les produits agricoles représentent 90 % pour le Niger.
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Figure 2-8 Détails de I'import-export par produit

Chaque pays posséde a la fois une population et une importance économique croissante. En
particulier, la derniére décennie a montré une tendance a la hausse de la croissance économique.

Avec la croissance démographique, les déplacements entre les villes et les zones rurales
devraient augmenter a I’intérieur des pays, ainsi que le trafic transfrontalier.

La politique pour le développement économique de chaque pays est passé de la réduction de
la pauvreté a l'accélération économique. Le développement de l'industrie a été positionné
comme une priorité absolue dans chaque pays. Les gouvernements croient que I'aménagement
de l'infrastructure est une condition nécessaire pour la réalisation du développement de
I'industrie. En particulier, I'aménagement des routes principales est un élément tres important
pour faire progresser le plan.

Bien qu’une disparité économique soit observée entre les pays cotiers et enclavés, la question
a résoudre est de savoir si les villes portuaires ayant une économie a grande échelle peuvent
conduire le développement de I'économie régionale et apporter les effets de propagation dans la

zone enclavée.
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Chapitre 3 Situation Actuelle des Corridors Internationaux
3.1 Situation actuelle de du réseau routier

3.11

Le plan de développement du réseau routier de 'TUEMOA(PACITR)

En 2001, 'UEMOA a adopté un plan d'action, le Programme d’Actions Communautaires des

Infrastructures et du Transport Routier (PACITR) pour les infrastructures et le transport routier

en vue de "I’harmonisation des stratégies liées au transport et au développement des

infrastruc-tures dans chaque pays a travers un programme intégré dans la communauté ". Les

routes prin-cipales dans la zone UEMOA sont élaborées conformément a ce plan d'action.

Le plan prévoit I'aménagement d'un total d'environ 12.800 km de corridors internationaux

reliant les pays et des routes principales intérieures des pays. La Figure ci-dessous montre le

ré-seau et donne la liste des routes.

PROGRAMME D'ACTIONS COMMUNAUTAIRES
DES INFRASTRUCTURES ET DE TRANSPORT ROUTIERS (PACITR)

RESEAU ROUTIER COMMUNAUTAIRE
" AR FANIE]

Zone UEMDA

[—— ]

Rezea mutier nationsl

S Rifzea e Ent (RIE) £ im0 L

S

Donurent de fraval 3 wsage imame

Zone Hors UEMOA
Rt Intor-Exs [FIE)]

— REgeau dnterconnexion (Rl

Féseau routier nalional

Source: UEMOA

Figure 3-1 Réseau routier régional de ’'UEMOA

L'UEMOA a sélectionné 11 itinéraires comme des corridors de 'UEMOA lors du Sommet
UEMOA en 2009 (Décision N ° 39/2009/CM/UEMOA). Par la suite, le Corridor 7 a été divisée

en deux voies. Un autre corridor a ensuite été ajouté pour connecter le port de Tema aux pays

sans littoral. Les corridors de 'UEMOA qui sont des corridors internationaux ont été priorisés

dans les plans routiers de 'UEMOA en vertu du PACITR.
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Figure 3-2 Les corridors de 'UEMOA

Tableau 3-1 Liste des corridors de 'UEMOA

Abidjan - Yamoussoukro - Ferkéssedougou - La Léraba - Ouagadougou - Kantchari -

Corridor 1 Makalondi - Niamey

Corridor 2 | Abidjan - Yamoussoukuro - Ferkéssedougou - Zegoua - Sikasso - Bougouni - Bamako

Corridor 3 Cotonou - Malanville - Niamey - Gao

Corridor 4 Cotonou - Tindangou - Ouagadougou - Hérémankono - Bamako

Corridor 5 Lomé - Cinkansé - Koupéla - Kantchari - Makalondi - Niamey - Gao

Corridor 6 Lomé - Cinkansé - Ouagadougou - Hérémankono - Bamako

Corridor 7-1 Dakar - Kaolack - Tambacounda - Dibouli - Kayes - Bamako - Hérémankono -
Ouagadougou - Katchari - Makalondji - Niamey

Corridor 7 - 2 Dakar — Kaolack — Tambacounda -Kédougou — Kita —Kati -Bamako — Hérémankono —

i Ouagadougou — Katchari — Makalondji — Niamey

Corridor 8 Dakar - M’Pack - Bissau

Corridor 9 Bissau - Pirada - Tambacounda - Kédougou - Kita - Bamako

Corridor 10 San Pedro - Odienné - Bougouni - Bamako

Corridor 11 Abidjan - Bouna - Gaoua - Pa - Ouagadougou — Niamey

Corridor 12 T(.éma — Kumasi — Tamale — Navrongo — P6 — Ouagadougou — Bobo Dioulasso —
Sikasso — Bopugouni — Bamako

Source: UEMOA




La Collecte des Données Relatives au Trafic des Ports Internationaux
et des Corridors Transfrontaliers en Afrique de I'Ouest

Rapport final (Sommaire)

Outre I'aménagement des routes principales, qui est son orientation majeure, le PACITR

indique une orientation de base concernant I’entretien et le renforcement de I'efficacité des

transports.

Tableau 3-2 Plans de Développement des routes

Plan de base

Cibles

Contenus

1 Développement
d’infrastructure
routiére
internationale

2 L'amélioration des
routes secondaires
proches des
frontiéres et des
branches.

3 Développer un
systeme
d'information pour
les routes, le
transport et la
sécurité routiére et
les indicateurs de
performance.

4 Facilitation des
transports et transit
routiers
internationaux

5 Sécurité routiére

Normalisation du
programme d'entretien
périodique pour du
réseau routier des
membres
Standardisation des
niveaux de routes
goudronnées
Développement des
trongons manquants dans
les états membres.

Développement du
réseau  routier  pour
contribuer a la réduction
de la pauvreté dans les
villages locaux.

Développement de de
systémes d’information
dans chaque pays pour
répondre a la demande.
Transmission des
informations a étre
exécutées par le
Secrétariat de 'TUEMOA
e et chaque pays.

Amélioration de la
compétitivité de
I'économie en zone
UEMOA par un
commerce fluide et
|'élimination des
barrieres non tarifaires.
Réduction des colts de
transport

Normalisation des
systémes de transports /
circulation.

Promouvoir les mesures
de sécurité routiere
dans les pays membres.

Priorité 1 : le goudronnage des routes reliant les capitales des
états membres, le développement des trongons manquants,
I'amélioration des services routiers

Priorité 2 : L'entretien périodique et I'amélioration des routes
reliant les villes intra-communautaires y compris les routes
alternatives reliant les capitales.

Priorité 3 : linterconnexion des routes dans les pays de la CEDEAO
et I'extension des réseaux routiers dans les états membres.

Réaliser des projets pilotes dans cing zones frontalieres qui
doivent étre financé par le fonds d’aide a I'intégration régionale
(FAIR1. Les critéres de sélection des projets sont basés sur (1) les
facteurs socioéconomiques, (2) la participation des résidents, (3)
la protection de I'environnement et (4) I'intégration régionale.

o Renforcer les systémes de collecte, de traitement et de gestion

des informations sur le réseau routier s dans chaque pays.

o Construire des systemes techniques et financiers pour le suivi et

|'évaluation des travaux d'entretien.

o Mettre a jour les systemes juridiques concernant le transport

routier et les infrastructures.

o La gestion du systeme doit étre effectuée par le secrétariat de

I'UEMOA, les liens insérés dans la page d'accueil de 'UEMOA. Les
informations couvertes par 3 éléments d’infrastructure routiére,
les conditions de transport routier et la sécurité routiere sur la
page d'accueil de 'UEMOA

o Suppression des autorisations spéciales et des checkpoints

(s'abstenir de fixer 2 checkpoints ou plus dans chaque couloir a
I'avenir).

o Inciter chaque pays a mettre des standards pour les véhicules

dans le but d'utiliser des véhicules standards dans le transport
international.

o Obliger les véhicules transportant des produits de porter un

sceau douanier

o Promouvoir la liberté du transport international et de transit dans

chaque pays.

o Prendre des dispositions pour un transport et une inspection sans

heurt et une escorte jusqua la frontiere. L'escorte sera
supprimées dans le futur.

O Préparer des cartes routieres communes et promouvoir des

politiques de sécurité routiere e dans chaque pays.

o Sur la base de la réponse de chaque pays, fournir un plan d’action

de I'UEMOA. Collecter des statistiques des accidents de la
circulation, mettre en ceuvre des programmes de formations en
sécurité routiére, etc.

Source: Equipe d’étude JICA
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3.1.2  Progres de la mise en ceuvre
En 2010, I'évaluation de la mise en ceuvre du PACITR a été achevée. Jusqu’en 2001, il a été
prévu d'améliorer une longueur totale de routes de 12.817 km. Jusqu’en en 2010, seulement

52 % de cette cible ou une longueur totale de 6.721 km de routes a été améliorée.

Tableau 3-3 Progres du développement route sous le PACITR (de 2010)

. Mise en ceuvre par Total

Plan (km) Fait (km) Taux actuel d'autres projets (Km)
Entretien des routes 2.640 | 952 36% 409 | 1.361
goudronnées i i ;
Entretien routier 4.843 2.743 57 % 652 3.395
Goudronnage 4.811 3.026 63 % 708 3.734
Programmg s,pec.lal 523 0 0 0 0
pour la Guinée Bissau
Total 12.817 6.721 52 % 1.769 8.490

Source: UEMOA

Les corridors de 'UEMOA sont aménagés, sauf ceux de Bamako — San Pedro (UC10) et
d’Abidjan — Ouagadougou (UC11). Cependant méme sur les routes aménagées, il reste des
trongons en trés mauvais état : certains ne sont pas goudronnés, des nids de poule sont apparus,
etc. En particulier, les routes ont tendance a étre en mauvais état dans les parties intérieures du

pays éloignées des grandes villes centrales ou a proximité des frontiéres.
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Figure 3-3 Etat des routes sur les corridors de I'UEMOA (2011)
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3.1.3  Résumé sur la situation du réseau routier

Les voies autres que le corridor Bamako-San Pedro et Abidjan-Ouaga (Ouest) sont des
réseaux de routes bitumées servant de corridors internationaux. Cependant, le corridor
Dakar-Bamako (Sud) ne fonctionne pas actuellement comme un corridor international car un
service de dédouanement n'y est pas été établi. Cependant, la route elle-méme a déja été
ouverte.

Il 'y a plusieurs routes permettant I'acces des pays enclavés aux ports. Les principales voies
d'acces de chaque pays vers les ports sont les suivantes:

Bien que la route ait été améliorée par revétement d'asphalte sur les corridors actuellement en
service, la progression de la dégradation peut étre observée sur de nombreux trongons. Il y a
méme des trongons exigeant une réhabilitation de grande envergure. En particulier, les trongons
de l'intérieur éloignés de la capitale et ceux avant et apres les frontiéres étant mal entretenus, les
mesures devront étre prises a ce sujet.

Comme dans le cas du trongon reliant le Niger (Niamey) et la frontiére avec le Bénin, si une
réhabilitation de grande envergure est nécessaire, cet état de fait constitue un goulot pour la
circulation pendant les travaux, et force a une circulation lente, inefficace et peu slre.

Les corridors internationaux actuellement utilisés sont les seules voies de liaison entre les
différents pays, et il est particulierement essentiel d'assurer des itinéraires de distribution
permanents par le biais d'un entretien approprié.

D'autre part, en dehors des routes situées aux environs des capitales, les regles indiquées dans
les normes de I'UEMOA sur I’aménagement des routes : Caractéristiques de construction et
d'aménagement des routes communautaires (largeur de chaussée de 7,00 m, accotements de

1,50 m) ne sont pas respectées.

3.2 Situation actuelle du chemin de fer
Dans la zone de 'UEMOA, il y a plus de 3.000 km de chemin de fer. Vu la dégradation

notable de ses installations, il ne peut pas déployer une capacité de transport suffisante. On
présente ci-dessous, la situation actuelle de ce chemin de fer et ses principaux problémes sur le
plan de la capacité de transport, identifiés a partir des résultats de I’enquéte verbale faite auprés

des autorités locales et d’une entreprise ferroviaire.

3.2.1 Situation actuelle du chemin de fer
L’exploitation du chemin de fer est limitée au réseau bilatéral entre deux pays

Actuellement, les chemins de fer servant de corridors internationaux se limitent au
TRANSRAIL (Dakar — Bamako) et au SITARAIL (Abidjan- Ouagadougou). Le Togo, le Bénin

et le Ghana ont aussi chacun un chemin de fer, mais qui se limite au transport interne, et ne sert

12
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pas a la distribution internationale.

Déqgradation des rails et du systéeme

Les rails sont fragiles et divers. lls ont de 50 a 90 ans, ayant été posés dans les années 1920 a
1970. La dégradation des éléments structurels est aussi frappante, et ces rails ne sont adaptés
pour supporter les besoins de transport.

La capacité de transport est fragilisée par la dégradation des voitures et les capacités
insuffisantes des wagons. La fourniture de pieces de rechange en cas de panne est difficile, ce
qui provoque aussi la baisse du taux de fonctionnement. Les locomotives et les wagons sont
variés, ce qui rend la normalisation difficile, et conduit a I'inefficacité. Par manque de wagons,
il est difficile de répondre & la demande de transport, ainsi des marchandises sont en attente de
transport ferroviaire aux ports de Dakar et d'Abidjan.

Fonctionnement a petite vitesse et nombreux déraillements

A cause de la dégradation des rails, etc., le niveau du service est trés bas : une vitesse
suffisante ne peut pas étre obtenue et les déraillements sont nombreux.

Entre Dakar et Bamako, la vitesse moyenne est inferieure a 20 km/h. Dans certaines sections
a ponts dégradés, elle est limitée a 10 km/h. Entre Abidjan et Ouagadougou, la vitesse moyenne
est supérieure a 30 km/h, un peu plus rapide que pour Dakar-Bamako. Mais comme la voie est

unique, il y a des temps d'attente, etc. ce qui fait probléme. Plus de 100 déraillements ont aussi

lieu par an entre Dakar et Bamako, ce qui montre également un probléme de sécurité.

Tableau 3-4 Principales lignes de chemin de fer en fonctionnement

Section Longueur Opérateur Etat de fonctionnement
Dakar 1.286 km(Total) (marchandises) 1 train/jour
- Bamako -644 km(SG) TRANSRAIL *Objectif : 2 trains/jour
(Senegal-Mali) -642 km(ML) (voyageurs) 3 trains/semaine
((marchandises) 1 train/jour
. 1.260 km(Total) * Objectif : 4 trains/jour
?Cbc”;ijaa;’Ifl);?s?;L?rT(ig:auF;(:gf -638 km(Cl) SITARAIL (voyageurs) 3 trains/semaine
-622 km(BF) *Pas de service entre
Ouagadougou et Kaya
Takoradi-Awaso (Ghana) 237km GRC (Freight) 3-4trains/week
Accra-Nsawam/ (Ghana Railway (Passenger)3-4trains/day
59km company) i
Accra-Tema (Ghana) (no service on sunday)
, . 276 km (seulement a Togo Rail . Ligne réservée au transport du
Lomé — Blitta (Togo) g (marchandises
I'intérieur du Togo) phosphate
seulement)
OCBN

Cotonou — Parakou (Benin)

438 km (seulement a
I'intérieur du Bénin)

(marchandises

3 trains/semaine

Total

| 3260 km

seulement)

Source : Stratégie ferroviaire de 'UEMOA, Résultats de I'enquéte verbale sur le terrain
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3.2.2  Plan d'aménagement futur

L'UEMOA a établi une Etude pour I'élaboration d'une stratégie de développement du
transport ferroviaire dans l'espace UEMOA pour consolider le fonctionnement du chemin de fer.
Dans son étude stratégique, elle souligne la nécessité des nouvelles lignes présentées dans le
Tableau ci-dessous. Les plans futurs plaident pour un réseau reliant les capitales de chaque pays.
La construction de chemins de fer grace a des fonds privés est recherchée, mais y parvenir a
court terme est considéré comme difficile en raison du mangque de rentabilité.

Tableau 3-5 Plan directeur du transport ferroviaire

Section Route Longueur
1 Mali-Céte d’lvoire Bamako-Sikasso-Ouangolo 599km
2 Burkina Faso-Niger Kaya-Dori-Niamey 551km
3 Togo -Burkina Faso Blitta— Fada Ngourina-Ougadougou 783km
4  Niger-Benin Niamey —Dosso-Parakou 625km
5  Mali- Burkina Faso Sikasso-Orodara-Bobo Dioulasso 164km
6 Cote d’'lvoire-Mali San Pedro-Man-Odiénné-Bamako 900km
Total 3.622 km

Source : Stratégie ferroviaire de 'UEMOA

Comme indiqué dans les rubriques 1 a 4 du Tableau 3-5 de ce document, on suggere la mise
en place des nouvelles lignes prioritaires de la longueur de 2.500 km. Le co(t du projet incluant
I’aménagement du systéme, est estimé a un montant de 2,37 billions de FCFA (env. 380
milliards de yens). Par ailleurs, avant la mise en place de nouvelles lignes, les lignes existantes
(3. 300 km) devront étre réhabilitées, le colt de ce projet étant estimé a 1,08 billions de FCFA
(env. 170 milliards de yens).

Pour la mise en place et la réhabilitation de ces lignes, la promotion du développement dans
le cadre d’une approche PPP (Partenariat Public-Privé) en recourant aux secteurs privés est
prévue comme pour le cas pour SITARAIL. Toutefois compte tenu des besoins en transport et
des résultats réels des projets de réhabilitation réalisés jusqu'ici, il faudra beaucoup d'efforts
pour réaliser la mise en place de nouvelles lignes.

Les principaux donateurs intervenant a I'aménagement des corridors sont 'UEMOA, la BAD,
la BOAD, etc. Dans I’étude de faisabilité (F/S) qui fait I’objet de I’examen au sein du siége de

I'UEMOA, les 3 itinéraires ci-dessous sont proposes.
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Source : Stratégie de développement du transport ferroviaire dans I'espace UEMOA

Figure 3-4 Réseau ferroviaire dans I'espace d’'UEMOA

Tableau 3-6 F/S pour le développement des chemins de fer par I'UEMOA

Route Investigateur

Dakar — Bamako Ouagadougou | 'nvestigation en cours.
. Dakar —frontiere du Burkina Faso: Agence américaine de développement
et de commerce

: : commission de 'UEMOA

Parakou — Niamey Parakou-Dosso: Niger-Benin conduisent I'étude.

Dosso—Niamey: la commission de I'UEMOA attend l'exécution d’un

contrat.

Abidjan -Niamey L'UE a signé un contrat de mise en ceuvre mais I'étude est temporairement

arrétée a cause des problémes de sécurité en cote d’lvoire.

Source: Equipe d’étude JICA basée sur l'information de I'UEMOA
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Chapitre 4 Situation Actuelle des Nceuds Logistiques
4.1 Port
411  Equipment et volume des transactions
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Source : Création par I'équipe d'étude de JICA sur la base des données port autonome

Les pays cOtiers couverts par cette enquéte, comme le Bénin, le Togo, le Ghana, la Cote
d’lvoire et le Sénégal, ont leurs propres ports internationaux. Ces ports sont reliés par les
Cor-ridors dans I’espace UEMOA et/ou le chemin de fer, et fonctionnent en tant que porte de
chaque pays et des pays sans littoral.

Les données sur le volume des transactions en 2010 indiquent que le volume manuten-tionné
au port d'Abidjan (C6te d'lvoire) était la plus importante a environ 22 millions de tonnes. Ce
port fonctionne comme un port central pour la région.

Le volume des transactions dans les ports de Dakar et Tema n'ont pas sensiblement changé
depuis le debut de I'année 2000, ce qui indique qu'ils se rapprochent de leurs capacités limites.

Les ports d'Abidjan, Dakar et Tema prennent en charge principalement des marchandises
pour leurs marchés intérieurs. Les données sur les cargos en transit sur les ports de Lomé et de
Cotonou représentaient des proportions relativement élevées de volume. Plus de la moitié du
volume des transactions au port de Cotonou est pour le transit. Depuis la crise ivoirienne en
2002, le port de Lomé prend en charge les marchandises en transit du Burkina Faso, et
augmente régulierement son volume de traitement. Le port de Cotonou est en charge des
marchandises en transit passant par le Niger vers le nord du Nigeria, et augmente réguliérement

son volume de traitement.
(Unité : millions tonnes)
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Figure 4-1 Evolution des volumes des transactions

16



La Collecte des Données Relatives au Trafic des Ports Internationaux

et des Corridors Transfrontaliers en Afrique de I'Ouest
Rapport final (Sommaire)
Tableau 4-1 Etat actuel des installations portuaires
Plrofom':leur ‘.’e I?rofondeur . . Conteneur Grues mobiles
O ecanal(m) contenewratm) Portiques  portuaires

Pt.Dakar 15.0 10.0 38(3) - 3
Pt.Abidjan 10.4 12.5 44(5) 4 2
Pt.Tokoradi 11.5 - 13 - -
Pt.Tema 12.5 11.5 14(2) 3 30
Pt.Lomé 16.0 11.5 8(2) - 6
Pt.Cotonou 12.0 10-11 11(1) - ‘ 1

*Entre ( ) est le nombre de quai a conteneurs
Source: Equipe d’étude JICA basée sur l'information de Autorité portuaire

4.1.2  Niveau de service au port
L'enquéte réalisée aupres des opérateurs de distribution, etc. sur le service par port a montré
que le temps d'attente était long aux ports de Dakar, Tema et Cotonou. Le niveau de service est
relativement plus élevé dans les ports d'Abidjan et de Lomé.

Le droit portuairelest élevé & Abidjan, mais moins a Cotonou et Lomé. De ce fait découle

sans doute l'importance des marchandises en transit des pays sans littoral traitées.

Tableau 4-2 Qualité de service au Port

Temps de
Séjour Temps Temps traitement
Durée de ] . d'attentepré Séjour d'attente
.. navire . . . . pourla
séjour -quai navire  navire d fret navire de . .
Port porte-conte L, L, reception et
conteneurs porte- général fret général L
. neurs . la livraison
(jour) conteneurs (heures) pré-couchet .
(heures) (jour) te (jour) camions de
] ] fret (heures)
Pt.Dakar 7 24 18 60 24 5.0
Pt.Abidjan 12 1 1 2.2 2.9 2.5
Pt.Tokorad 25 32 12.4 48 9.6 8.0
Pt.Tema 13 1 1 N/A N/A 4.0
Pt.Lomé 12 36 24 48 48 6.0

Source: Créé sur la base des donnes AICD

1 Les frais portuaires comprennent les frais a verser a I'Autorité du port, tels que frais d'utilisation des installations
portuaires, frais de pesage des charges, etc., ainsi que les salaires des opérateurs des grues de manutention des
marchandises, etc.
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Tableau 4-3 Frais portuaire (Conteneur 20pied)

Unité : CFA
Port Autorité portuaire | Manutentionnaires Total
Pt.Abidjan 21,200 186,000 207,200
Pt.Tema 9,400 76,500 85,900
Pt.Lomé 23,900 74,800 98,700
Pt.Cotonou 3,500 84,000 87,500
Source: Créé sur la base des informations des Autorité portuaire
Tableau 4-4 Frais portuaire (Sacherie: Sac de riz)
Unité : CFA
Port Autorité portuaire Manutentionnaires | Total
Pt.Abidjan 300 5,500 5,800
Pt.Tema 450 N/A N/A
Pt.Lomé 3,000 1,400 4,400
Pt.Cotonou 2,100 1,500 3,600

Source: Créé sur la base des informations des Autorité portuaire

4.1.3  Potentiel de développement des ports

Le port d'Abidjan, qui est en train de se moderniser, a une priorité élevée méme a I’heure
actuelle avec ses installations portuaires de grande dimension. Ayant davantage la zone
industrielle a proximité, ce port jouera dans l'avenir un rble important en tant qu’un hub
sous-régional. Quant aux autres ports, le port de Lomé a un grand potentiel de développement
grace a ses conditions naturelles particulieres telles qu’une profondeur d'eau de 16 m. 3 quais a
containeurs y sont actuellement en construction, ce qui devrait consolider sa position de port de
base des marchandises en transit. De surcroit en visant a I’augmentation du transbordement de
marchandises, 5 quais réservés aux containeurs sont encore prévus. D'autre part, le Bénin, ayant
déja le port de Cotonou, vise a aménager le port de Sémé-Podji en tant que second port. C'est
un port incluant 2 quais terminaux réservés aux containeurs, qui devrait servir pour les
marchandises en transit, et compléter les fonctions du port de Lagos de Nigeria ou une

croissance élevée est attendue.

4.2 Port sec
En matiere de transport de transit reliant les pays enclavés et les ports, les ports secs

intérieurs, les bureaux de douane aux frontieres et les entrepdts sous douane fonctionnent
comme les principaux terminaux de distribution.
Le port sec ont les fonctions de dédouanement et d’entrepdt de douane des marchandises en

transit, ainsi que de relais (transit) vers les pays tiers.
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lls contribuent également a la réduction de la congestion routiére dans les zones urbaines et

de transport des marchandises en transit en douceur.

En raison de l'augmentation récente des flux de distribution, les installations sont de plus a
I'étroit et une expansion est prévue. Les pays enclavés planifient le développement de nouveaux
ports secs. A I'heure actuelle, le taux d'utilisation des conteneurs maritimes en transit est
inférieur & 20 %. Compte tenu de la croissance attendue de la demande, la nécessité de dép6ts
de conteneurs augmentera.

Les procédures de dédouanement au terminal du Burkina Faso se font en 1 a 2 jours. Les
raisons pour lesquelles des camions sont en attente de dédouanement sont les suivantes : les
questions du cété de l'utilisateur comme la documentation déficiente et le retard a la douane des
expéditeurs causent des retards.

4.3 Douane frontalier

Pour ce qui est du service de douanes lors du passage de la frontiére, on espére, par le biais
des différents moyens, tels qu’aménagement de I'OSBP, amélioration de l'efficacité des
formalités douaniéres, ainsi que réduction de l'escorte douaniére (passage au moyen de
substitution comme un systéeme de repérage), I’accourcissement du temps requis pour le
dédouanement et une plus grande liberté dans le programme d’acheminement. Le temps requis
pour le service de douanes aux frontiéres entre le Burkina Faso, ou le Niger et les pays riverains
est généralement d'une demi-journée a 1 journée. Certains bureaux de douane ne travaillent pas
les samedis, dimanches et jours fériés. Toutefois, on donne la priorité au traitement des produits

frais etc., qui sont considérés comme des produits spéciaux.

Tableau 4-5 Liste des ports secs

Pays Installation Etat actuel
SENEGAL Plate-forme logistique de port de Dakar En service
Ougarinter Existence des plans d’extension
BURKINA (La Gare routiere international de Ougadougou) et de déplacement
FASO Port sec de Bobo Dioulasso Ouvert en 2011, raccordement
(La Gare routiere international de Bobo-Dioulasso)  au réseau ferroviaire existant
Port sec de Dosso En cours de planification
NIGER
Port sec fleuve Niger Rive Droite au Niamey En cours de planification
GHANA Port sec de Boankra En cours de planification
TOGO Sahel Terminal Existence des plans d’extension
Port sec de Zongo En service
BENIN Port sec d’Allada En service

Port sec de Parakou En cours de planification

Source: Créé sur la base des informations des Ministere transport  *no information sur Céte-d'Ivoire et Mali
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Chapitre 5 Analyse du Traffic Actuelle
5.1 Description de I'enquéte
5.1.1 Objectif de I'enquéte
L'enquéte a comprisles éléments indiqués dans le Tableau 6-1, surtout, il y a eu I'enquéte et le
comptage de la circulation Enquéte Origine-Destination (Enquéte OD) au niveau transfrontalier.
La période d'enquéte a été de mi-Avril a mi-Juin.

Tableau 5-1 Liste des éléments de I'enquéte

Catégorie Titre Date Durée Points enquétés Objet Méthode Points détaillés de ’enquéte
Comptages = Volume de trafic dans les 2
3jours Enquéte nombre|directions
Enquétes du Jou N . . Comptages de (Eng T N -
) ouvrables . Frontiére Point:15points . . total) = Division par modele de véhicule
. trafic et A Enquéte . . trafics routiers e, ) .
Enquéte 1 1 jour de Interne Point:6 points . Possibilité (voitures, autobus, camionnettes,
comptages ‘ sur 24 heures X (Tous véhicules) | " """ ) A
routiers congé Total: 21 points d’utilisation poids lourds, camions porte-
d’appareils conteneurs)
- Unité de 'enquéte : totalisation
Inscription d’un
estionnaire . .
qu ) ! ) ! Point de départ du voyage, point
par interview des L
duct de destination
N conducteurs N . .
Enquéte OD Pour les voitures, objectif du
A Conducteurs des {dans les deux
Enquéte 2 iauborddela ildem Idem Idem . voyage, nombre de passagers
véhicules sens. .
route = Pour les camions, type de
(Nombre . .
» ; marchandises transportées, charge
d'échantillons : utile, charge utile maximum
20%) s charg
. Sénégal : Port de Dakar
3jours N .
N Céte d’'lvoire : Port
Enquéte sur lesjouvrables (en L
. d’Abidjan Conducteurs des
. ports continu) )
Enquéte 3 . . Idem Ghana : Port de Tema camions de Idem Idem
(Enquéte OD) {1 jour de ; .
. Togo : Port de Lomé marchandises
conge L.
Bénin : Port de Cotonou
Total : 5 ports
Enquéte
. sur lePortsec |1 jour Entrée et sortie
Enquéte 4 R J Idem ) Idem Idem Idem
(Enquéte OD) {ouvrable Total: 5 points
Enquéte sur les
EPZ/ZES. 1jour Entrée et sortie
Enquéte 5 A Idem X Idem Idem Idem
qu (Enquéte OD) iouvrable Total: 5 points

Cate d'fyaire

Capltale

Port {Engquéte)

Autre Port

Polnt d'mnouéte

Corridors {routes| Tnternationau

l:l Pays dtudies.
i}
L]

1E-

Source: Equipe d’étude JICA
Figure 5-1 Points d'enquéte pour le Comptage du trafic/ Enquéte OD
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5.2 Résultat de I'enquéte sur le trafic
5.2.1 Résultat de I'enquéte comptage du traffic

@)

)

Moyenne journaliere du trafic
Le trafic maximum entre les pays sans littoral et les pays cotiers est d’environ 994 (Point
11) véhicules par jour. Sénégal-Mali et le Burkina Faso-pays cOtiers ont un trafic de

200-600 véhicules par jour.

* Le point 12 (frontiére Niger-Nigéria) a plus de trafic que d'autres points. On pense qu'il ya des échanges quotidiens
tels que I'achat sur les marchés le dimanche.
Dans le trafic transfrontalier au départ et a l'arrivée au Burkina Faso, le trafic a la frontiére

avec le Togo (Point 9) menant au port de Lomé est de plus du double du trafic aux frotiéres
avec d'autres pays.

Dans le trafic transfrontalier au départ et a I'arrivée au Niger (& I'exception du point 12 ou le
trafic régional est grand), le trafic a la frontiére avec le Bénin (point 11) menant au port de
Cotonou est plus du double de celui & la frontiére avec le Burkina Faso (point 10).

Le trafic transfrontalier (points 6 et 10) entre les pays sans littoral est d'environ 500
vehicules par jour.

Dans le trafic transfrontalier entre les pays c6tiers, la frontiere Bénin-Togo (point 19) a été
le plus grand avec 2.752 véhicules par jour. Ensuite, la frontiére Cote d'lvoire-Ghana (point
14) avait 2.304 véhicules par jour, et la frontiére Togo-Ghana (point 18) avait 1.174
véhicules par jour, la frontiere Bénin-Nigeria (point 21) avait 715 véhicules par jour.

Le trafic au départ et a l'arrivée au Sénégal était faible par rapport a d'autres points, puisque
le trafic autre qu’avec la frontiere du Mali (Point 5) a été de moins de 100 véhicules par

jour.

Volume du trafic journalier par types de véhicules
Les grands véhicules de transport commerciaux ont représenté 36 % -70 % du trafic
transfrontalier des pays enclavés.
Le chiffre pour les véhicules transportant des marchandises commerciales était de 68 % a la
frontiere Mali-Sénégal, 59 % au Burkina Faso-frontiere du Ghana, 54 % au Burkina Faso et
la frontiére du Togo, et 54 % au Burkina Faso-frontiere du Niger.
Dans le trafic transfrontalier entre les pays cotiers, le ratio des grand véhicules
commerciaux était élevé a 42 % a la frontiere Ghana-Togo, mais de 6 % aux d'autres
endroits.
Les porte-conteneurs ont représenté 10 % ou moins dans l'ensemble.
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Source: Equipe d’étude JICA

Figure 5-2 Résultat des enquétes de comptage du trafic

5.3 Analyse des flux actuels du trafic
5.3.1 Preéparation de tableaux OD indiquant la situation actuelle
Dans l'analyse des flux du trafic, les données obtenues par le biais des études OD ont été
analysées pour établir des tableaux OD qui indiquent la situation actuelle (2011). Ces tableaux
OD ont été créés séparément d'une part pour les passagers et les véhicules de tourisme, et
d'autre part pour les véhicules de transport routier et de transport de marchandises.
(1) Zonage
Les huit pays cibles ont été chacun subdivisés en 2 zones (seul le Sénégal n'est pas divisé et
compte 1 zone). Chaque port majeur a aussi €té compté en tant que zone. Les pays voisins ont

été incorporés comme requis. Ainsi, la zone d’étude a été divisée en 27 zones au total.
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(2) Préparation des tableaux OD pour les passagers et les véhicules de tourisme
Les tableaux OD pour les passagers et les véhicules de tourisme ont été établis avec
I’extension des données obtenues des enquétes OD et leur transformation en données pouvant
étre obtenues aux enquétes sur le comptage de trafic. Le trafic moyen journalier annuel (TMJA)
a également été établi a l'aide des données du trafic transfrontalier réel par le service de
transport par autobus.

(3) Préparation des tableaux OD pour les véhicules de transport routier et de transport de
marchandises

Les tableaux OD pour les véhicules de transport routier et de transport de marchandises ont

été établis & partir des données obtenues des enquétes OD et des données de dédouanement de
chaque pays. Ces derniéres peuvent donner des détails tels que comment et combien de
marchandises passent tout au long de I'année. Avec ces données de dédouanement, plusieurs
ajustements ont été faits sur le trafic moyen journalier annuel (TMJA), et les données de
volume de fret par article de marchandises, ainsi que I'impact de la Crise de la Cote d'lvoire
(2010-2011) ont été éliminés. En outre, le taux de parcours a vide a été obtenu via les résultats
des enquétes OD au bord des routes pour l'incorporer dans les tableaux OD pour les véhicules

de transport de marchandises.

Demand Passager (Voitures Particulier , Autobus) Demand Marchandises (Camionnette, Camions Lourds)

| Résultats de I'enquéte OD | | Résultats de I'enquéte OD | | Données douanieres(2011)

Volume de fret annuel
| Résultats Comptage de Trafic | Volume de distribution
par les marchandises
\l/ <—— (En excluant l'influence
de la Cote d'Ivoire
Ajustement d'accroissement confusion en 2010-2011)

pour le trafic journalier

Matrice OD Présents

Ajustement pour TMJA (par marchandises, ton/année )
(Donnée d’Interurban bus)

Ratio de type de véhicles
/ Ratio de vide I Ajustement pour TMJA
/Conversion de véhicule

Matrice OD Présents (par type, véh./jour) | | Matrice OD Présents (par type, véh./jour)

Source: Equipe d’étude JICA

Figure 5-3 Etape de préparer des tableaux de DO

(4) Tableau OD établis
Les tableaux OD établis sont présentés ci-dessous.
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Tableau 5-2 Liste des tableaux OD indiquant la situation actuelle

Année Type Matrice O-D Unite Contenu
OD Passagers personnes/an -
OD Marchandises tonnes/ an 10 types de Marchandises, Autres
2011 ;

Type de véhicules (voiture
OD Véhicules véh. / an particuliére, autobus, camionnette,
. camion poids lourds)

Source: Equipe d’étude JICA
5.3.2  Flux actuel du trafic
Les flux actuels du trafic peuvent étre analysés a partir des tableaux OD indiquant la situation

actuelle. Le diagramme de distribution OD montré ici indique le trafic des routes
transfrontalieres, mais pas le trafic entre les zones domestiques (par ex. trafic entre les 2 zones
au Ghana). Toutefois, le volume du trafic domestique entre les zones d'un pays est indiqué dans
les tableaux OD.

(1) Résultats de I'analyse
Flux de passagers

Les flux des passagers sont plus notables entre les régions cotieres; en particulier il est
apparu que beaucoup de passagers se déplacent entre la Cote d'lvoire, ou se trouve Abidjan, et
le sud du Ghana, ainsi que le sud du Bénin et le sud du Togo. Les flux de passagers sont
relativement importants entre le sud de la Cote d'lvoire et les pays sans littoral.

En considérant les flux entre les pays sans littoral et les pays riverains, il apparait clairement
que les liaisons transfrontaliéres entre les zones voisines ont tendance a étre fortes.

Flux des marchandises

Les flux de marchandises se caractérisent par leur proéminence entre les pays sans littoral et
les ports, et entre les pays sans littoral et les pays riverains. Le Mali est fortement lié au Sénégal
et a la Céte d'lvoire, alors que le Burkina Faso I'est avec le Togo. Il apparait également que le
Niger est fortement lié au Bénin et au Nigeria. D'autre part, les flux entre pays sans littoral ne

sont pas importants en volume.

Remarques : D’aprés les enquétes par interview menées auprés de I’Association des expéditeurs et des Douanes aux
frontieres du Niger, environ la moitié (48%) des marchandises passant la frontiere entre le Niger et le Bénin sont des
cargaisons de transit en provenance du port de Cotonou et allant au Nord du Nigeria. Toutefois, ces déclarations n’ont été
confirmées ni par les enquétes sur la situation réelle du trafic de la présente étude ni par les données des douanes. Par
conséquent, les cargaisons passant par les frontieres du pays sont considérées ici en totalité comme destinées au Niger.

Flux des voitures

Les flux de voitures de tourisme sont importants entre les zones cotiéres, en particulier entre
le sud de la Cote d'lvoire et le sud du Ghana, et entre le sud du Togo et le sud du Bénin. Les
flux de voitures de tourisme sont également importants dans les pays sans littoral, a savoir des

flux transfrontaliers entre les régions voisines de l'intérieur. Le flux des véhicules de transport
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de marchandises est important en volume entre les pays sans littoral et les ports ou les zones ou

se situent les ports, a cause du volume important du trafic de transit. La comparaison de la

longueur moyenne des déplacements montre : 512 km pour les voitures de tourisme et 940 km

pour les grands camions de transport, ce qui indique que le flux des seconds est environ du

double de celui des premiers.

Passagers 2011
(1000 personnes/an)
— 4000 ~ 5000

— 3000 ~ 4000
n_africa 2000 ~ 3000

1000 ~ 2000
— 500 ~ 1000
10 ~ 500

Volume total : 21355
Remarque : Aucune indication
de mois de 10

Nigeria se_africa

&7

Figure 5-4 Flux actuel de passagers (1000 personnes/an)

40%
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Source: Equipe d’étude JICA
Figure 5-5 Longueur moyenne des déplacements des voitures
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Marchandises 2011
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Figure 5-6 Flux actuel de marchandises (Total de marchandises, 1000 tonnes/an)
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Figure 5-7 Flux actuel de Véhicules (Total de Véhicules, véh. /jour)

Source: Equipe d’étude JICA
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5.3.3  Volume de trafic attribué indiquant la situation actuelle

Sur la base des tableaux OD pour les véhicules préalablement établis, le volume de trafic a
été attribué le long des corridors transfrontaliers existants afin de calculer le volume de trafic
transfrontalier actuel. Le volume de trafic ici correspond au volume de trafic transfrontalier et
est présenté sous la forme du trafic quotidien en moyenne annuelle.

(1) Volume du trafic actuel (toutes les zones)
1) Volume du trafic transfrontalier

Lorsque I’on regarde I’ensemble de la zone visée, le volume de trafic le long des routes
s’étendant d’est en ouest sur les zones cotieres est important avec des chiffres compris entre
1.700 et 5.000 véh.s/jour, preuve que le trafic est chargé entre les pays riverains.

Par ailleurs, parmi les corridors reliant les pays sans littoral aux pays riverains, le volume de
trafic du corridor Ouagadougou - Lomé (608 véh. /jour) est le plus important, suivi de celui du
corridor Dakar - Bamako (568 véh. /jour).

2) Proportion du transport de marchandises

Vu la part des marchandises transportés sur la base de leurs poids, le ciment de construction
est le matériau le plus échangé sur le corridor Ouagadougou - Lomé. Par ailleurs, le corridor
Ouagadougou - Cotonou est principalement utilisé dans le cadre du transport de carburants
comme I’essence. Outre ces corridors, les corridors émanant de Tema et d’Abidjan sont aussi
utilisés pour le transport d’une large variété de produits.

3) Proportion du transit

Le corridor Dakar - Bamako est principalement utilisé comme un important axe routier pour
le commerce entre le Sénégal et le Mali. D’autre part, le trafic de transit et le trafic entre les
pays est quasiment identique entre les corridors Ouagadougou - Lomé et Ouagadougou - Tema.
Vu ce constat, on peut considérer que les corridors dans I’espace UEMOA sont importants non
seulement pour le commerce outre-mer vers I’Europe et I’Asie, mais aussi pour le transport
entre les pays de I’espace UEMOA.

(2) Volume du trafic de camions lourd au départ ou a I’arrivée de 3 pays sans littoral

Le corridor Dakar - Bamako est connu pour avoir le volume de trafic de camions de fret le
plus important, précédant les corridors Ouagadougou - Lomé et Niamey - Cotonou. Chacun de
ces corridors fonctionne respectivement comme un axe routier logistique principal pour le Mali,
le Burkina Faso et le Niger.

Le trafic de camions de fret au départ et a I'arrivée au Burkina Faso se disperse entre
plusieurs corridors tels que les axes émanant d’Abidjan, de Tema, de Lomé et de Cotonou.
Parmi ces axes routiers, celui de Ouagadougou - Lomé a le trafic de camions de fret le plus
important, car le corridor Ouagadougou - Lomé est le plus compétitif en termes de codts de
transport et de temps requis pour le transport par rapport a la distance. De plus, en ce qui
concerne le transport au port d’Abidjan, le transport ferroviaire est plus avantageux que le
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transport routier. A propos du port de Tema, comme il accueille essentiellement le fret
domestique, la proportion du traitement de marchandises de transit est limitée.

Volume de trafic (véh. /jour)
(Total des véhicules) TMJA

Figure 5-9 Résultat du volume de trafic routier actuel (Total des véhicules)

Volume de trafic (véh. /jour)
(Camions lourd) TMJA

Figure 5-10 Volume du trafic de camions lourd au départ ou a I'arrivée de 3 pays sans littoral

Source: Equipe d’étude JICA
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Chapitre 6 Prévision de la demande de trafic future
6.1 Conception de base pour la prévision de la demande de trafic future
Dans cette Etude, on prévoit des tableaux OD futurs sur la base des tableaux OD indiquant la
situation actuelle établie via des enquétes de terrain sur le trafic, alors qu'un apergu de la
demande de trafic future est donné pour chaque corridor. Les conditions préalables de base sont
indiquées dans le Tableau 6-1 ci-dessous. La prévision de la demande de trafic future a été
réalisée sur la base de ces conditions préalables, et a l'aide des flux de passagers et de

marchandises de la Figure 6-1.

Tableau 6-1 Conditions préalables pour la prévision de la demande de trafic future

Articles

Conditions préalables

Année de prévision

Zonage

Réseau de routes futur

Modeéle d'occurrence

concentrée

Modele de distribution

Modele d'affectation

Part des véhicules

Efficacité du transport

Tableau OD futur (2022)

27 zones

Le réseau de routes cible correspond aux corridors dans I'espace UEMOA. Il est
présumé que la mise en service des routes actuellement sous-développées sera
difficile pour I'année de prévision. Les corridors actuels dans I'espace UEMOA sont,

_ par conséquent, utilisés dans la prévision.

On applique ici la méthodologie qui convient a I'établissement du taux de croissance.
Le trafic objet de I'étude étant de type transfrontalier, le modéle de régression
ordinairement appliqué aux études sur le trafic urbain ne peut pas fournir des

~ explications entierement satisfaisantes. Et le nombre d'échantillons est limité.

On applique ici la méthodologie qui convient a I'établissement du modéle actuel. Il est
présumé qu'il n'y aura pas de variables majeures dans les performances des routes, et
que le temps requis pour se déplacer entre les zones et les liaisons entre les zones ne
changeront pas (Statu quo (Business As Usual: BAU).

Affectation des routes : Les routes connectant les zones sont limitées et le trafic dans
une région est uniguement affecté aux routes interrégionales. Conformément aux
accords bilatéraux, le trafic lié aux pays sans littoral ne peut pas traverser des pays

_ riverains.

L'année de la prévision, la part des véhicules et des chemins de fer ne changera pas
dans le volume du trafic. Et la part actuelle est appliquée pour la part entre les

différents types de véhicules. _
| Le facteur de conversion aux véhicules est obtenu sur la base du nombre de passagers
. et du volume de marchandises transportés dans un véhicule obtenus lors des
. enquétes.

Demand Passager (Véhicules Particulier , Autobus)

Demand Marchandises (Camionnette, Camions Lourds)

Générés/Attirés Présents
(Déplacements /année)

Volume des échanges Présents

Taux de croissance du (t/année)

A —

Taux de croissance du
Exportation/Importation

PIB (Population, PIB \l/ P —

Générés/Attirés Futur
(Déplacements / année)

par habitant)

Volume des échanges Futur
(t/année)

Présent OD modele

R ——

Ratio de type de véhicles

/Ajustement 3 TMJA (Matrice OD Présents)

R ——

Générés/Attirés Futur
(Véh. /year)

*Données douanieres
/Conversion de véhicule

Matrice OD Futur des
Marchandises (t/année)

v e——

Ratio de type de véhicles

Présent OD modele /Ajustement a TMJA

V<—]

Distribution Futur de Véhicules
(Matrice OD futur; Véh./ jour)

(Matrice OD Présents) Distribution Futur de Véhicules /Nombre de vehicules

(Matrice OD Futur; Véh./ jour)

|

J

Affectation aux réseau routier (Véh./jour) |

Figure 6-1 Conception de base pour la prévision de la demande de trafic future

Source: Equipe d’étude JICA
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6.2 Définition du cadre socio-économicque

Un cadre socio-économique a été défini pour la prévision de la demande de trafic future pour
les passagers et les marchandises. Pour ce cadre, la population, le PIB et les volumes
import/export, généralement utilisés pour la demande de trafic future, ont été définis.

(1) Population

Pour le cadre démographique, un cadre établi dans chaque pays a été appliqué. Pour les pays
ou le cadre démographique d’ici 2022 est inconnu, la prévision a été faite en appliquant une
courbe logistique créée a partir des données réelles pour 1990 et plus tard. Le cadre
démographique établi est de 160 millions pour 2022 (120 millions pour 2011).

Tableau 6-2 Cadre démographique

‘. . Burkina . Cote L.
Senegal Mali Faso Niger d'Ivoire Ghana Togo Bénin Total
2011 12.9 15.8 16.2 15.7 20.1 25.0 6.4 9.1 121.2
2022 17.3 21.8 22.8 229 24.2 31.8 8.7 12.2 161.7

Source: Equipe d’étude JICA

(2) PIB
Le PIB ici se base sur les estimations moyennes publiées dans PER2 (Deuxieme phase du
Programme économique régional de 'UEMOA). Pour 2017 a 2022, on applique la valeur de
2016. Mais pour le cadre PIB par pays, une analyse en régression linéaire a été faite basée sur le
PIB réel par téte d'habitant jusqu'en 2011 pour obtenir les valeurs futures d’ici 2022. Le PIB
pour chaque pays a été obtenu en multipliant les valeurs par les populations futures déja
obtenues. Puis, le PIB pour chaque pays a été ajusté pour obtenir le PIB pour chaque zone objet

de la prévision en utilisant le PIB pour toute la zone de 'UEMOA en tant que point de contréle

total.
Tableau 6-3 Cadre PIB (taux de croissance)
. . Burkina . Cote ., .
Senegal Mali Niger . Ghana Togo Bénin
Faso d'lvoire
2012-2017 6.6 % 7.0% 7.8% 7.3 % 43 % 43 % 6.1% 6.4 %
2017-2022 68%  71%  77%  75%  43%  40%  63%  65%

Source: Equipe d'étude JICA, fondée sur la base des données fournies par chaque pays

(3) Volumes import/export (sur la base du poids)

Pour les volumes import/export, un cadre futur a été obtenu sur la base d'une analyse de
régression linéaire des volumes import/export (base du poids) pays par pays des cing derniéres
années. Les principaux articles de marchandises utilisés ici ont été les 10 articles clés
sélectionnés lors de I'analyse du flux actuel du trafic. Dans le volume totalisant tous ces articles,

il a été prévu que les exports augmenteraient de 1,63 fois et les imports de 1,56 fois.
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6.3 Prévision de la demande future
6.3.1  Demande future de passagers
Selon la prévision, la demande future en trafic transfrontalier de passagers (demande
générée) sera de 40,3millions passagers par an, soit environ 1,9 fois le chiffre actuel. En
examinant la fréquence d’occurrence concentrée de chaque pays, le Bénin (15,8millions/an) et
la Cote d'lvoire (12,9 millions/an) sont les plus importants, et suivis par le Togo (11,1
millions/an).

6.3.2  Demande future de marchandises
La demande future du trafic de fret transfrontalier (demande générée) sera de 20.3 million
tonnes / an, soit environ 1,6 fois le chiffre actuel. Vu les chiffres par pays de fréquence
d’occurrence concentrée, le Mali (8.6 million tonnes/an) est le pays le plus important, et est
suivi par le Sénégal (6.2 million tonnes/an) et le Burkina Faso (5.0 million tonnes/an).

6.3.3  Demande future de véhicules
La demande future du trafic transfrontalier pour I’ensemble des véhicules (2022) obtenue sur
la base des demandes de passagers et des marchandises sera de 27.330 véh. / jour, soit environ
1,8 fois le chiffre actuel. Pour ce qui est de I’augmentation des volumes de trafic, on prévoit
qu’elle sera importante entre les pays riverains. Pour le taux d’augmentation, les prévisions
portent sur un accroissement important entre les pays sans littoral et ceux des zones littorales,
avec un doublement par rapport a la situation actuelle.

Tableau 6-4 Volume de trafic future de vehicules

Des pays sans
littoral vers Entre_ pays sans Er}tre p!ays Autres Total
les pays riverains littoral riverains
Présent 4.720 341 9.980 177 15.218
Futur (2022) 9.217 802 17.009 302 27.330
Volume augmenté 4.497 461 7.028 125 12.112
Taux de croissance 2.0 2.4 1.7 1.7 1.8

1)Il'y a 3 pays enclaves (sans littoral): il s’agit du Mali, du Burkina Faso et du Niger (OD zone: 2-7).
2)Les pays riverains incluent les pays du Golfe de Guinée que sont le Sénégal, le Nigeria et d’autres pays compris
entre (OD zone: 1, 8-17 and 21-27).

Source: Equipe d’étude JICA

6.3.4  Affectation aux réseau routier
D'apres les résultats du processus d'affectation du trafic entre les corridors dans I’espace
UEMOA, on constate que parmi les corridors qui relient les pays sans littoral a des zones
portuaires, le corridor d’Ouagadougou - Lomé constitue le plus grand volume de trafic, avec
1.109 véh. / jour. Cela représente environ 1,8 fois le chiffre présent. Ensuite, vient le corridor de

Cotonou - Niamey, avec un trafic de 1.075 véh. / jour. Dans l'avenir, le volume du trafic routier
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variera en fonction des conditions de transport entre les ports et les corridors.
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Figure 6-2 Flux de la demande passagers future (1000/an)
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Figure 6-3 Flux de la demande marchandises future (1000 tonnes/an)
Source: Equipe d’étude JICA 34
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Figure 6-4 Flux de la demande véhicules future (Total des véhicules: véh. /jour)
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Figure 6-5 Résultat du volume du trafic routier futur (Total des véhicules: véh. /jour)

Source: Equipe d’étude JICA
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Chapitre 7 Problemes et orientations relatifs a la promotion
des aménagements des corridors transfrontaliers

Cette étude a mis au clair I'état actuel du trafic transfrontalier dans la zone d'étude. L'analyse
des résultats de I'étude nous a permis de confirmer un grand mouvement de personnes et de
marchandises entre les pays riverains densément peuplés ou les distances géographiques entre

les grandes villes sont peu importantes.

Par ailleurs, I'équipe d'étude a pu constater que la majeure partie du transport vers et depuis
les trois pays sans littoral était étroitement liées avec les pays ayant des ports de commerce.
L'étude a fait ressortir une caractéristique du Togo et du Bénin, pays qui ont un volume limité
de marchandises d'importations et d'exportation depuis et vers ces pays qui, en particulier,
traitent une grande partie des marchandises en transit a destination et en provenance des pays
sans littoral. L'étude a également révélé, que la moitié du volume de trafic au niveau des
corridors transfrontaliers correspondait & celui des camions lourds et que les volumes de
marchandises en transit et celles échangées dans la zone d'étude étaient approximativement les

mémes.

Les résultats de I'étude ci-dessus ont fait remarquer le caractére indispensable des
infrastructures routiéres qui forment les corridors transfrontaliers, comme les infrastructures de
base soutenant le flux due trafic a I’intérieur de la zone et formant une structure de base de la
région. Les pays sans littoral, qui doivent importer la plupart des biens de consommation
courante, devraient souligner l'importance des corridors transfrontaliers comme de grandes
infrastructures de transport, car ce sont des routes commerciales vers les ports de commerce et
des passerelles vers les pays étrangers, sur lesquelles les activités économiques et le
développement dans ces pays dépendent. Si la stabilité politique et économique des pays de
cette zone est assurée dans l'avenir, le volume du trafic entre les pays sans littoral et les pays
riverains devrait doubler dans les dix prochaines années. Par conséquent, limportance de
I'infrastructure routiére devrait encore se renforcer. Voici ci-dessous le résumé des travaux
requis pour le développement de la zone d'étude et I'amélioration des infrastructures de

transport.
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7.1 Importance des corridors transfrontaliers dans la développement social
(1) Promotion de I’'amélioration intégrée dans la totalité de la zone

Les résultats de I'étude ont révélé que les corridors transfrontaliers servaient au transport des
biens et des personnes, non seulement dans les pays ou il existe un corridor, mais aussi sur une
zone plus large. Par conséquent, une approche intégrée de leur amélioration et de leur entretien
devra étre adoptée par tous les pays de la région. La question pratique a plus haute priorité est
de trouver une source de financement garantie, nécessitant une réforme du Fonds actuel de
I’TUEMOA en vue d’un partage approprié du financement entre les pays membres et d’une
augmentation du montant de ce fonds.

(2) Augmentation de I’impact de la synergie entre les pays riverains et les pays sans littoral
Le développement intégré de cette zone passe par une aide économique des trois pays les
plus avancés (Cote d'lvoire, Ghana et Sénégal) aux autres pays de la région, y compris les trois
pays sans littoral. Par conséquent, il est nécessaire de mettre en ceuvre des politiques
économiques et industrielles, ainsi que des projets de développement régionaux, qui renforcent
les relations complémentaires entre les pays sans littoral et les pays riverains, en plus de
I’aménagement des corridors transfrontaliers.

7.2 Problémes des infrastructures de transport
et orientations des aménagements futurs
(1) Réseau routier

Les corridors dans I’espace UEMOA sont positionnés en tant qu'infrastructure essentielle de
soutien, non seulement du transport de transit dans les pays sans littoral, mais aussi des
échanges et du commence entre les pays sans littoral et les pays riverains.

Le corridor dans I’espace UEMOA qui relie actuellement les pays sans littoral aux pays
riverains constitue la seule route principale assurant la liaison entre les différents pays.

Toutefois, de nombreux trongons ne sont pas aménagés a I’intérieur des terres des pays
riverains et dans les régions de part et d’autre des frontieres, produisant des goulots
d’étranglement au niveau de la distribution. Par ailleurs, on peut considérer qu’une réponse a la
demande en trafic durant les 10 prochaines années pourra étre donnée en assurant des routes a
deux voies pour I’aller et le retour, a I’exception de la zone aux alentours des villes.

Par conséquent, pour ce qui est des prochains aménagements, des routes a deux voies
aller-retour aux normes de I’UEMOA devront étre aménageées en tant que sections de routes de
base et, parallelement, les revétements et les ponts devront avoir une durabilité suffisante pour
correspondre a I’augmentation de la demande en trafic des gros camions de marchandises. En
outre, il sera extrémement important d’assurer la continuité d’un entretien approprié et des
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fonctions en tant que route de distribution permanente.

Des mesures d’extension partielle des capacités de trafic seront en mises en ceuvre avec,
selon les besoins, des dérivations, des voies de dépassement et des voies supplémentaires en
rampe. Dans ce cas, une largeur d’emprise permettant une réponse flexible a I’augmentation de
la demande en trafic devra étre assurée.

Si le critere qu’est l'importance de corridors en relation avec le volume du transport de
marchandises en transit est utilisé, les priorités sont élevées au niveau des corridors de
Ouagadougou — Lomé et de Niamey — Cotonou, ou d’importants trongons sont sans revétement
ou dont la chaussée est gravement endommagée.

(2) Réseau ferroviaire
Bien que quelques chemins de fer fonctionnent, il y a des problémes d'infrastructure
dégradée et de faible capacité de transport. Comparé au transport routier, le transport ferroviaire
a des avantages, tels que le colt bas et une plus grande sécurité. Mais comme des co(ts
raisonnables seront nécessaires pour développer de nouveaux chemins de fer et réhabiliter les
anciennes installations, le développement du chemin de fer doit étre étudié dans une perspective

de moyen a long terme, tout en encourageant les demandes de transport de marchandises.

(3) Ports
Les ports jouent un réle central dans les activités économiques des pays sans littoral, en tant
que porte d'import/export de ces pays. Comme les demandes devraient augmenter dans I'avenir,
chaque port promeut les efforts de modernisation et des programmes d'expansion.
Pour le transport des marchandises en transit vers et des pays sans littoral, il faut considérer
que l'acces régulier des ports aux corridors transfrontaliers est requis pour le développement de
l'infrastructure. Vu cet état de fait, des révisions devront étre faites pour établir des ports secs

pour permettre un dédouanement plus efficace.

(4) Infrastructure immatérielle
Le transport ne peut pas étre efficace, a cause d'obstacles tels que les procédures pénibles aux
ports ou frontiéres, le probléme de I'escorte de dédouanement et un certain nombre de points de
contrble le long des corridors. 1l est important de créer un environnement pouvant répondre aux
besoins des utilisateurs des routes qui souhaitent des codts de transport plus bas et un temps de

déplacement plus court.

(5) Promotion de la création de données basiques des infrastructures
Des mesures sont requises afin d’élucider les conditions actuelles dans la zone de facon
précise et pour l'identification des problémes et des questions a résoudre. Ces mesures
38



La Collecte des Données Relatives au Trafic des Ports Internationaux
et des Corridors Transfrontaliers en Afrique de I'Ouest
Rapport final (Sommaire)

englobent une mise en ceuvre réguliére a la fois d’enquétes d'inventaire des infrastructures de
transport et d’enquétes de flux du trafic, dont les résultats serviront a I'élaboration de
programmes efficaces et a I'entretien des infrastructures. L’equipe d'etude est persuadée que les

résultats de cette étude contribueront & mettre ces mesures en vigueur.
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